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Die folgenden Angaben sind dan vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Darbietung von Informationen fur den Fahrer eines 
Kraftfahrzeuges 

® Die Vorrichtung weist a) eine Anordnung 4 auf, um kon- Da|en m^m** 

tinuierlich die Wahrnehmungsbelastung eines Fahrers im ac " 
Zusammenhang mit der Fuhrung eines Fahrzeugs zu be- 
stimmen, b) eine Anordnung 5, um kontinuierlich die zu- 
satzliche Wahrnehmungsbelastung des Fahrers im Zu- 
sammenhang mit der Wahrnehmung und der Interpreta- 
tion von zusatzlichen Nachrichten zu bestimmen und c) 
eine Anordnung 7, um die Darbietung der Nachrichten an 
den Fahrer zu steuern als Funktion eines vorgegebenen 
Schwellwertes 9 seiner Wahrnehmungsbelastung. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zur 
Steuerung der Darbietung von Informationen fur den Fahrer 
eines Kraftfahrzeuges, sowie eine Vorrichtung zur Durch- 5 
fuhrung dieses Verfahrens. 

Die Aufmerksamkeit eines Autofahrers wird ublicher- 
weise von zahlreichen Informationsquellen beansprucht, die 
entweder im Fahrzeug angeordnet sind (Tachometer, Instru- 
mentenanzeigen, etc. . .) oder auBerhalb des Fahrzeugs vor- to 
handen sind (StraBenverkehr, Verkehrsampeln, Kreuzungen, 
etc. . .). Dazu kommen immer mehr sogenannte telemati- 
sche Informationen oder Multimediainformationen (Fahr- 
hinweise von einem Navigationssystem, ankommende Tele- 
fonanrufe, Verkehrsdurchsagen, etc. . .). 15 

Die letzteren dieser Informationen werden dem Fahrer zu 
Zeitpunkten ubermittelt, die von den sie erzeugenden Syste- 
men bestimmt werden. Dies bringt den Nachteil mit sich, 
dass gelegentlich eine ubermassige Beanspruchung der Auf- 
merksamkeit des Fahrers vorliegt, wenn diese beispiels- 20 
weise einem dichten Verkehr zugewandt ist, woraus eine 
Verringerung der Fahrsicherheit resultiert. 

In diesem Zusammenhang ist aus der intern ationalen Pa- 
tentanmeldung WO 97/46 158 ein System zur Uberwa- 
chung der Wahrnehmungskapazitat hinsichtlich Informatio- 25 
nen durch den Fahrer eines Automobils bekannt, durch das 
der Fahrer gewarnt wird, wenn diese Kapazitat vorgegebene 
Normwerte tiberschreitet, um dadurch zu verhindern, dass 
dieser nicht mehr in der Lage ist, das Fahrzeug sicher zu 
fuhren. 30 

Das in dieser Veroffentlichung beschriebene System 
weist jedoch noch den Nachteil auf, dass es nur einen nach- 
traglichen Hinweis, nicht jedoch einen vorab warnenden 
Hinweis, liefert. Ferner berucksichtigt dieses System nicht 
bei der Bestimmung der Wahrnehmungskapazitat der Infor- 35 
mationen fur den Fahrer dessen Aktivitat hinsichtlich einer 
erhohten Konsultation oder Verarbeitung von Informatio- 
nen, die er von Ubertragungsanlagen (z. B. Telefon) oder 
Unterhaltung (Radioempfanger, Lesegerat fur gespeicherte 
Daten, etc.) erhalt und die nicht direkt zur Fuhrung des Fahr- 40 
zeugs dienen. 

Um den von einem Rechner einem Benutzer zugefiihrten 
Informationsfluss zu modulieren mittels einer Schnittstelle 
Mensch - Rechner, wurde in der US A 5 447 166 vorge- 
schlagen, kontinuierhch die Gehirnaktivitat des Benutzers 45 
zu messen und einen Teil des vom Rechner ausgefuhrten 
Programms dergestalt zu verandern, dass die Aufmerksam- 
keit des Fahrers nicht ubermaBig beansprucht wird. 

Das in dieser Veroffentlichung beschriebene Verfahren ist 
jedoch im Inneren eines Kraftfahrzeuges nicht einsetzbar, da 50 
es die nicht mit der Fuhrung des Fahrzeugs zusammenhan- 
genden Daten vernachlassigt (klimatische Bedingungen, Art 
des StraBenverkehrs, etc. . .), die in erheblicher Weise die 
Aktivitat des Fahrers beeinflussen. Ferner erfordert es den 
Einsatz von am Kopf des Benutzers befestigten Elektroden, 55 
wodurch das Verfahren im Zusammenhang mit einem Kraft- 
fahrzeug als unpraktisch anzusehen ist. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Verfahren 
zur Steuerung der Darbietung von Informationen an den 
Fahrer eines Fahrzeugs zu schaffen, welches die oben ge- 60 
nannten Nachteile vermeidet und welches insbesondere die 
Darbietung dieser Informationen in einem Informationsfluss 
gewahrleistet, welcher kompatibel ist mit der Verarbeitungs- 
kapazitat dieser Informationen durch den Fahrer und zwar 
zu jedem Zeitpunkt; die Erfindung zielt ferner darauf ab, 65 
dass dieses Verfahren in der Lage ist, die Datenmenge und 
die Kapazitat vorauszusehen, die dem Fahrer dargebotenen 
Informationen gemaB ihrer Wichtigkeit zu ordnen und die 



Art der Wechselwirkung mit ihm zu bestimmen (visuell, 
akustisch, kinesthetisch) im Hinblick auf die bestmogliche 
Informationsiibertragung zum Fahrer. 

Die Erfindung schafft ein Verfahren, welches sich sowohl 
fur die derzeitigen Anforderungen als auch fur die zukiinfti- 
gen Anforderungen an den Fahrer eignet bei Einf iihrung von 
neuartigen inforrnationserzeugenden Einrichtungen in ei- 
nem Kraftfahrzeug, wobei sie auBerdem wirtschaftlich ist 
und keinerlei Verwendung von aufdringlichen Bauteilen, 
wie z. B. Elektroden erfordert. 

Ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfindung besteht 
darin, eine Vorrichtung zur Durchfiihrung dieses erfindungs- 
gemaBen Verfahrens bereitzustellen. 

Die Losung dieser Aufgabe erfolgt mittels eines Verfah- 
rens zur Steuerung der Darbietung von Informationen an 
den Fahrer eines Kraftfahrzeuges, indem a) kontinuierlich 
die Wahrnehmungsbelastung des Fahrers im Zusammen- 
hang mit der Fahrzeugfuhrung bestimmt wird, b) kontinu- 
ierlich die zusatzliche Wahrnehmungsbelastung des Fahrers 
im Zusammenhang mit der Aufnahme und Verarbeitung von 
Informationen und Nachrichten bestimmt wird, die von ihm 
abgefragt werden und c) die Darbietung dieser Nachrichten 
derart gesteuert wird, dass kontinuierlich die gesamte Wahr- 
nehmungsbelastung des Fahrers unterhalb eines vorgegebe- 
nen Schwellwertes bleibt. 

Das erfindungsgemafie Verfahren ermoglicht es ausge- 
hend von Messungen der Wahrnehmungsbelastung, die zur 
Fahrzeugfiihrung erforderlich ist und der Wahrnehmungsbe- 
lastung, die zum Verstandnis der dem Fahrer ubermittelten 
Nachrichten und deren Dringlichkeit erforderlich ist, zu ent- 
scheiden, wann eine bestimmte Nachricht dem Fahrer dar- 
geboten werden kann, ohne dass die Obergrenze der Wahr- 
nehmung erreicht wird, d. h. seiner Kapazitat, hinsichtlich 
der Aufnahme der Informationsmenge, die erforderlich ist, 
um eine sichere Fahrzeugfiihrung zu gewahrleisten. 

GemaB einem besonderen Merkmal des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens wird im oben dargelegten Schritt a) auBer- 
dem vorab die Wahrnehmungsbelastung hinsichtlich der 
Fahrzeugfiihrung iiber einen vorgegebenen Zeitraum be- 
stimmt. Diese Bestimmung ist vorteilhafterweise eine Funk- 
tion der individuellen Eigenschaften des Fahrers sowie des 
im oben angegebenen Schritt c) erwahnten Schwellwertes. 

GemaB einem anderen Merkmal des erfindungsgemaBen 
Verfahrens wird die zu ubertragende Wahrnehmungsbela- 
stung iiber eine Vielzahl von Kommunikationskanalen iiber- 
mittelt, um so eine Sattigung dieser Kan ale zu vermeiden. 

Weitere Besonderheiten und \fcrteile der vorliegenden 
Erfindung gehen aus der nachfolgenden Lektiire im Zusam- 
menhang mit der beigefiigten Zeichnung hervor; es zeigen 

Fig. 1 ein Diagramm eines Funkuonssystems zum Ein- 
satz in einem Kraftfahrzeug, welches mit der erfindungsge- 
maBen Vorrichtung ausgeriistet ist, und 

Fig. 2 ein Funktionsdiagramm dieser Vorrichtung. 

In Fig. 1 ist ein Ablaufdiagramm fur ein herkommliches 
oder demnachst klassisches Funktionssystem dargestellt, 
das in einem Kraftfahrzeug eingebaut ist. Zur Durchfiihrung 
dieser Funktionen weist das dargestellte System auf: 

- Fuhler und Betatigungseinrichtungen \i (i von 1 bis 
n), welche Sign ale abgeben, 

- Rechner 2 { zur Auswertung dieser Signale und zur 
Steuerung verschiedener Funktionen, sowie 

- ein Multiplexbus 3, der ein ortliches Informations- 
ubertragungsnetz darstellt zwischen den Fiihlern, den 
Betatigungseinrichtungen und den Rechnern, wobei 
derartige Netze in der Kraftfahrzeugtechnik unter der 
Bezeichnung VAN oder CAN beispielsweise bekannt 
sind. 
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Beispielsweise ist in Fig. 1 mil h ein Positionsfuhler fur 
das Beschleunigungspedal des Fahrzeugs bezeichnet, des- 
sen Ausgang einem Rechner 2 X fur die Offnungszeit der Ein- 
spritzdiisen im Kraftfahrzeugmotor zugefuhrt wird, mit h 5 
ein Positionsfuhler fur ein Bremspedal, welcher mit einem 
Rechner 2 2 verbunden ist zur Ansteuerung einer Anublok- 
kiereinrichtung fiir die Rader, mit l 3 eine Steueranordnung 
fiir ein Getriebe 2 3 bezeichnet, wobei ein Radar I4 ein Signal 
einer Geschwindigkeits-Begrenzungsanordnung ACC oder 10 
einer Antikollisionsanordnung zufuhrt; eine Radar- Video- 
kamera 1 5 ist mit einer Wegiiberwachungs-Steueranordnung 
verbunden, wahrend eine Standort-Bestimmungsanordnung 
I7 mit einem mitgefuhrten Navigationssystem 2q verbunden 
ist; eine Empfangsantenne 1 8 ist mit einer Anordnung 2g fiir 15 
Verkehrsinformationen verbunden und eine Quelle I9 fiir 
von auBen stammende Informationen ist mit einer Anord- 
nung zur Ubertragung von auBerhalb des Fahrzeugs ange- 
ordneten Telekom munikationsinformationen verbunden. 

Die Fiihler, die Betatigungsanordnungen und die Rech- 20 
ner, wie sie oben aufgezahlt sind, stellen nur ein Beispiel dar 
und begrenzen keineswegs den Urnfang der Erfindung, so- 
dass diese Liste je nach den Anforderungen vergroBert oder 
verkleinert werden kann. 

Die Rechner dienen einmal dazu, den anderen Rechnern 25 
uber den Bus 3 Informationen zuzufuhren, die von den ver- 
schiedenen Fiihlern und Betatigungsanordnungen stammen, 
insbesondere im Zusammenhang mit der Fahrzeugfiihrung 
und andererseits Informationen oder Nachrichten zu erzeu- 
gen, um diese dem Fahrer darzubieten. 30 

Es sei betont, dass verschiedene Rechner mehrere Funk- 
tionen ausiiben: so erzeugtder Navigations-Rechner2 7 Stra- 
Benfiihrungsinformationen fur den Fahrer und kann zugleich 
als Standortbestimmungsfuhler dienen oder zur StraBenbe- 
stimmung, zur Kurvenbestimmung oder zur Kreuzungsbe- 35 
stimmung, etc. . . 

Die oben genannten Informationen und Nachrichten wer- 
den in der Steuereinrichtung zur In formation sdarbietung ge- 
maB der Erfindung verarbeitet, die die Form eines Rechners 
26 aufweist, der auch Schnittstelle zwischen Mensch - Ma- 40 
schine genannt wird (EHM) und der mit dem Bus 3 verbun- 
den ist, wie aus Fig. 1 ersichtlich sowie mit einer Quelle 1$ 
fiir verschiedene Informationen verbunden ist, beispiels- 
weise fiir dem Kxaftfahrzeugfuhrer eigene Daten. 

Die IHM genannte Funktion dieses Rechners ist es, Daten 45 
aufzunehmen, welche bei der Durchfuhrung verschiedener 
anderer im Zusammenhang mit Fig. 1 beschriebener Funk- 
tionen anfallen sowie die Anforderungen an die Darbietung 
von Informationen oder Nachrichten durch den Fahrer. 
Durch Verwendung einer Datenverarbeitung aufgrund von 50 
vorgegebenen Regeln, beispielsweise in Form einer un- 
scharfen Logik leitet die Funktion IHM aus diesen Daten ein 
Aufmerksamkeitsniveau fur den Fahrer ab, das erforderlich 
ist, um seine Hauptaufgabe, namlich die Fahrzeugfiihrung, 
zu gewahrleisten. Die dem Fahrer darzubietenden Nachrich- 55 
ten werden ebenfalls auf einer Skala bezuglich des Auf- 
merksamkeitsniveaus eingeteilt, wobei IHM bestimmt, wel- 
che Nachrichten dem Fahrer dargeboten werden konnen, 
ohne dass dessen Wahrnehmungsbelastung in schadlicher 
Weise fur die Sicherheit des Fahrzeugs und seiner Insassen 60 
ubermaBig beansprucht wird. 

IHM bestimmt demzufolge ein momentanes Aufmerk- 
samkeitsniveau, welches fiir den Fahrer erforderlich ist. Er- 
findungsgemaB kann aufgrund der vorausschauenden Funk- 
tionen, wie sie mit den Bezugszeichen 2 4 bis 2y in Fig. 1 dar- 65 
gestellt sind, IHM das Aufmerksamkeitsniveau iiber einen 
langeren Bereich, d. h. uber einen vorgegebenen Zeitraum 
bestimmen. 



Dem Fahrer eigene Daten (Alter, Sehscharfe, StreB, Er- 
miidung, etc. . .), die z. B. von einer (nicht dargestellten) 
Speicherkarte stammen oder auch von einer MeBanordnung 
fur die Ermiidung oder den StreB des Fahrers, ermoglichen 
eine personliche Ausgestaltung dieser Skala fiir das Auf- 
merksamkeitsniveau gemaB individueller Eigenschaften 
oder Kapazitaten fiir den momentanen Zustand des Fahrers. 

GemaB einer anderen erfindungsgemaBen Besonderheit 
moduliert IHM die Darbietung einer besonders langen 
Nachricht als Funktion der von den Fiihlern abgegebenen 
Daten, sofern diese eine Veranderung der Fahrerbelastung 
anzeigen. Diese Modulation kann soweit gehen, dass die 
Darbietung unterbrochen wird, insbesondere in dem Fall, in 
dem eine wichtigere Nachricht dem Fahrer dargeboten wer- 
den soil. 

Als Beispiel sei die Darbietung einer Wettervorhersage 
mit Hilfe des Rechners 2 8 beschrieben, die vom Fahrer ab- 
gefragt wird und die von der erfindungsgemaBen \forrich- 
Lung in dem Fall zuruckgehalten wird, in dern der Fahrer ei- 
nen Blinker einschaltet, sodass der Fahrer seine gesamte 
Aufmerksamkeit dem Fahrzeug widmen kann wahrend ei- 
nes Fahrbahnwechsels, welcher diese Betatigung folgt. 

Sofem das Fahrzeug jedoch auf einer Autobahn mit mitt- 
lerer Geschwindigkeit rollt und das Radar I4 keine Gefah- 
rensituation wahrend eines vorgegebenen Zeitraums voraus- 
sieht, kann die Wettervorhersage dem Fahrer dargeboten 
werden. 

In ahnlicher Weise kann die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung die Darstellungsarten von Informationen an die mo- 
mentane Situation anpassen. Sofern das Fahrzeug stillsteht, 
ermoglicht die Vorrichtung die Darbietung von elektroni- 
scher Post in schriftlicher Form auf einem Anzeigeschirm, 
wohingegen, wenn das Fahrzeug rollt, diese Art von Post 
akustisch iiber eine spracherzeugende Anordnung dem Fah- 
rer dargeboten wird. 

In Fig. 2 der beigef ugten Zeichnung ist ein Funktionsdia- 
gramm der erfindungsgemaBen Vorrichtung dargestellt, mit 
einer Verarbeitungseinheit 4 fur von den Fiihlern und Beta- 
tigungsanordnungen stammende Daten, mit einer Verarbei- 
tungseinheit 5 fur Nachrichten, die fur den Fahrer bestimmt 
sind, mit einer Sumrniereinheit 6 fiir die Ausgange dieser 
Verarbeitungseinheiten und mit einer Einheit 7 fiir den Ver- 
gleich des Ausgangs der Sumrniereinheit mit demjenigen ei- 
nes Schwellwertgenerators 9, wobei sie einstellbar sein 
kann. Die Vergleichereinheit entscheidet, ob eine Nachricht 
sofort oder spater dargeboten werden soil. Im letzteren Fall 
wird die Nachricht in einem Speicher 8 abgelegt, der am 
Eingang der Verarbeitungseinheit 5 fiir die Nachrichten vor- 
gesehen ist. Im Fall der Darbietung einer Nachricht werden 
die Besonderheiten der Nachricht der Datenverarbeitungs- 
einheit 4 zugefuhrt. Im Fall einer Anforderung einer zeitver- 
setzten Nachrichtendarbietung sendet die Vergleichereinheit 
der Einheit zur Nachrichtenverarbeitung 5 einen entspre- 
chenden Nachrichtenanpassungsbefehl. Die von den Fiih- 
lern und Betatigungsanordnungen stammenden Daten wer- 
den der Verarbeitungseinheit 4 uber den Bus 3 zugefuhrt. 
Diese Daten konnen z. B. die Fahrzeuggeschwindigkeit be- 
treffen, eine Mitteilung iiber eine Annaherung an eine Kreu- 
zung, eine Information bezuglich der StraBe, auf der das 
Fahrzeug rollt, eine Information iiber den Betatigungszu- 
stand der Blinker des Fahrzeugs oder dessen Abstand von 
einem vorausfahrenden Fahrzeug, der Position des Be- 
schleunigungspedals des Fahrzeugs und/oder des Bremspe- 
dals, der Lenkradbewegungen, etc., etc. Ganz allgemein 
kann es sich um beliebige Daten handeln, die iiber den Bus 3 
iibertragen werden. 

Die fiir den Fahrer bestimmten Nachrichten betreffen 
z. B. den StraBenverkehr, eine StraBenfuhrungsinformation 
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aufgrund eines mitgefuhrten Navigationssystems, eine Anti- 
kollisionswarnung, die vom Rechner 24 abgegeben wird, ei- 
nen Telefonanruf, eine Telematik- oder Multimedia-Infor- 
mation, eine Wamung beziiglich eines Ausfalls eines Kraft- 
fahrzeugteils, etc. . . 5 

Diese Nachrichten werden von der Verarbeitungseinheit 5 
aufgenommen, dort gespeichert und gemafi einer Prioritats- 
ordnung, die in der Nachricht enthalten ist, sortiert. Bei- 
spieisweise wird eine Warnnachricht mit einer hoheren Prio- 
ri tat versehen als eine den StraBenverkehr betreffende Infor- 10 
mation. 

ErfindungsgemaB wird auch die Lebensdauer einer jeden 
Nachricht beriicksichtigt, wodurch aus dem Speicher 8 die- 
jenigen Nachrichten entfernt werden konnen, die noch nicht 
dargeboten wurden und die veraltet sind. Dazu konnen die 15 
Rechner, welche diese Nachrichten erzeugen, eine spezielle 
Nachricht herstellen, deren Funktion es ist, aus dem Spei- 
cher 8 die oder diejenigen Nachrichten zu loschen, welche 
bereits gebildet wurden und noch nicht dem Fahrer dargebo- 
ten wurden. 20 

Je nach dem Typ der darzubietenden Nachricht ftigt die 
Verarbeitungseinheit 5 der Nachricht einen "Vektor" hinzu 
(d. h. eine Anzahl von Koeffizienten) als Funktion der ge- 
dankenmaBigen Belastung, die fur das Verstandnis dieser 
Nachricht durch den Fahrer erforderlich ist. Als Variante 25 
kann dieser Vektor bestimmt werden durch die vom entspre- 
chenden Rechner erstellte Erzeugungsfunktion fur die 
Nachricht und dieser Nachricht hinzugefiigt werden. 

Dieser besondere Vektor enthalt insbesondere: 

30 

- Koeffizienten, welche ganz allgemein die Nachricht 
bezeichnen (wie z. B. die Lange der Nachricht, die ge- 
schatzte Zeit, um die Aktionen durchzufiihren, die 
durch diese Nachricht ausgelost werden sollen, etc. . .), 

- eine Reihe von Koeffizienten, die sich mit der Zeit 35 
andem als Funktion der Darbietung dieser Nachricht 
fur den Fahrer. Jede Reihe entspricht einem vorgegebe- 
nen Zeitpunkt. Dabei handelt es sich insbesondere um 
Koeffizienten, welche die mentalen visuellen, akusti- 
schen oder manuellen Belastungen darstellen, die er- 40 
forderlich sind fur das richtige Verstandnis der Nach- 
richt und gegebenenfalls die vom Fahrer als Folge der 
Darbietung dieser Nachricht auszufuhrenden Aktio- 
nen, etc. . . 

45 

Dieser Vektor stellt also eine Zeitfunktion dar fiir die 
Wahrnehmungsbelastung, die erforderlich ist zum Verstand- 
nis und anschlieBenden Verarbeitung der Nachricht. Der 
Ausgang der Verarbeitungseinheit 5 besteht zu jedem Zeit- 
punkt aus der Nachricht mit der hochsten Prioritat zusam- 50 
men mit dem charakteristischen Vektor. 

Parallel dazu und kontinuierlich erhalt die Verarbeitungs- 
einheit 4 die Daten der oben genannten Fuhler oder Betati- 
gungseinrichtungen. Diese Daten sind momentane Roh- 
werte der gemessenen GroBen. Sie werden zuerst in Form 55 
gebracht. Dazu wird ihre Lebensdauer bestimmt sowie Kor- 
rekturkoeffizienten als Funktion ihrer Wichtigkeit hinzuge- 
fiigt, danach die Entwicklungsrichtung dieser oder jenen 
Daten bestimmt durch Vergleich der aktuellen Daten mit 
vorhergehenden Daten. Danach wird eine Zusammenfuh- 60 
rung der Daten durchgefuhrt, wodurch ausgehend von den 
in Form gebrachten Daten Parameter gebildet werden, wel- 
che die Fahrbelastung des Fahrers darstellen und zwar zum 
aktuellen Zeitpunkt und fiir einen spateren Zeitpunkt. Diese 
Parameter bilden die Koeffizienten eines Vektors in Form 65 
von zeitlichen Reihen der gleichen Art wie fiir den Vektor 
der jeder von der Verarbeitungseinheit 5 stammenden Nach- 
richt hinzugefiigt wird. Daraus kann eine vorausschauende 
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Entwicklung der Wahrnehmungsbelastung des Fahrers er- 
stellt werden iiber einen vorgegebenen Zeitraum. Dieser 
vorgegebene Zeitraum kann eine Funktion der aufgenom- 
menen Daten sein. 

Es ist klar, dass die erfindungsgemaBe Vorrichtung ver- 
einfacht werden kann. Dies bedeutet, dass die Verarbei- 
tungseinheiten 4 und/oder 5 Vektoren bilden konnen, die nur 
eine zeitabhangige Reihe von Koeffizienten aufweisen, wel- 
che dadurch die Momentanwerte bilden. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung weist eine Entschei- 
dungseinheit auf, welche durch die Vergleichereinheit 7 und 
einen Schwellwertgenerator 9 gebildet wird. Diese Ent- 
scheidungseinheit wird gespeist mit den von den Verarbei- 
tungseinheiten 4 und 5 stammenden Vektoren nach Sum- 
mierung dieser Vektoren bei 6. Das Resultat dieser Summie- 
rung wird mit einem einstellbaren vom Generator 9 erzeug- 
ten Schwellwert vergUchen. Als Funktion des Resultats die- 
ses Vergleichs wird die Nachricht dem Fahrer dargeboten 
oder nicht. 

Entscheidet die Entscheidungseinheit, dass die Nachricht 
nicht dargeboten werden soil, fuhrt sie der Verarbeitungsein- 
heit 5 den Befehl zu, eine angepaBte Version der Nachricht 
zu erzeugen, zusammen mit den Koeffizienten des ein Pro- 
blem erzeugenden Vektors (beispielsweise wenn der visu- 
elle Kanal uberlastet ist, fordert die Entscheidungseinheit 
die Einheit 5 auf, die Belastung dieses Kanals zu verrin- 
gern). Daraufhin kann die Einheit 5 entweder eine ange- 
paBte oder "abgemagerte" zu ubertragende Version bilden 
oder zu diesem Zweck die Erzeugungsfunktion dieser Nach- 
richt iiber den Multiplex-Bus beispielsweise abfragen. Fin- 
det die Einheit 5 eine ausreichende abgemagerte Version, 
wird ein neuer Vektor der Entscheidungseinheit zugefuhrt, 
wonach die Nachricht dem Fahrer in der abgemagerten Ver- 
sion dargeboten wird. 

Existiert keine ausreichende abgemagerte Version, so 
kehrt die Nachricht in den Speicher 8 am Eingang der Ein- 
heit 5 zuriick und wartet auf einen geeigneten Zeitpunkt, zu 
dem sie dargeboten werden kann. 

Die Entscheidung wird ebenfalls iiber den Bus 3 der Er- 
zeugungsfunktion fiir die zugehorige Nachricht ubermittelt, 
darnit diese erkennt, ob die Nachricht dem Fahrer dargebo- 
ten wurde oder nicht. Bei der Darbietung der Nachricht wer- 
den diese Eigenschaften der Verarbeitungseinheit 4 zuge- 
fuhrt, darnit diese die Verarbeitung der Nachricht beriick- 
sichtigt zur Bildung der Koeffizienten der Vektoren, die 
durch diese Einheit berechnet werden. 

Die durch den Generator 9 festgelegte Entscheidungs- 
schwelle ist variabel, da sie insbesondere von dem individu- 
ellen Eigenschaften des Fahrers abhangt (Alter, Sehfahig- 
keit, Fahrpraxis, gegebenenfalls Wachzustand, etc. . .). 
Diese Daten konnen von einer Einrichtung stammen, wel- 
che den Wachzustand eines Fahrers misst, wie es aus dem 
Stand der Technik bekannt ist oder von einem Zugangs- 
schliissel fur das Fahrzeug stammen, in dem die person li- 
chen Daten gespeichert sind oder von jeder anderen Daten- 
ubertragungseinrichtung, beispielsweise einer Chipkarte. 

Darnit ist klar, dass die vorliegende Erfindung es ermog- 
licht, die eingangs erwahnten Ziele zu erreichen, d. h. dem 
Fahrer Nachrichten darzubieten, wenn dieser in einem Zu- 
stand ist, dass er diese problemlos aufnehmen und verarbei- 
ten kann und zwar unter Ausnutzung verschiedener Techni- 
ken, wie der Bestimmung der momentanen und der zukiinf- 
tigen Fahrbelastung des Fahrers, der Bestimmung der Wahr- 
nehmungsbelastung, die erforderlich ist, um a) momentane 
und zukiinftige dem Fahrer dargebotene Nachrichten zu ver- 
stehen und b) die gegebenenfalls durch diese Nachrichten 
bewirkten Tatigkeiten durchzufuhren bei gleichzei tiger Be- 
stimmung des visuellen, akustischen oder kinesthetischen 
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Kanals, der fur die Ubertragung einer jeden Nachricht ver- 
wendet wird bei gleichzeitiger Sortierung der Nachrichten. 
Das erfindungsgemaBe Verfahren ist auBerdem an die mo- 
mentanen und zukiinftigen Besonderheiten des Fahrers an- 
paBbar sowie an die Einfuhrung neuarliger Gerate im Fahr- 5 
zeug (d. h. fur jedes Fahrzeugs ein- und derselben Baureihe) 
bei wirtschaftlicher Ausfuhrung, da es nur eine entspre- 
chende Software benotigt. Die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung zur Durchfuhrung des Verfahrens wird nicht als lastig 
durch den Fahrer empfiinden, da keinerlei an ihm zu befesti- 10 
gende Elektroden erforderlich sind. 

Es ist klar, dass die Erfindung nicht auf das dargestelite 
und beschriebene Ausfuhrungsbeispiel beschrankt ist; so 
kann beispielsweise ein einziger Rechner mehrere der oben 
beschriebenen Rechenfunktionen ausfuhren, die hier im Zu- 15 
sammenhang mit mehreren getrennten Rechnern beschrie- 
ben worden sind. 

Patentanspriiche 

20 

1. Verfahren zur Steuerung der Darbietung von Infor- 
mationen flir den Fahrer eines Kraftfahrzeuges, da- 
durch gekennzeichnet, dass: 

a) kontinuierlich die Wahrnehmungsbelastung 
des Fahrers im Zu sammenhang mit der Fahrzeug- 25 
fiihrung bestimmt wird, 

b) kontinuierlich die zusatzliche Wahrnehmungs- 
belastung des Fahrers im Zusammenhang mit der 
Wahrnehmung und der Interpretation von Nach- 
richten und Informationen bestimmt wird, die ihm 30 
bei Bedarf zugefuhrt werden, 

c) die Darbietung dieser Nachrichten an den Fah- 
rer derart gesteuert wird, dass die gesamte Wahr- 
nehmungsbelastung des Fahrers unterhalb eines 
vorgegebenen Schwellwertes gehalten wird. 35 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass im Schritt a) durch vorausschauende Bestim- 
mung die Wahrnehmungsbelastung uber einen vorge- 
gebenen Zeitraum ermittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 40 
net, dass im Schritt a) diese Ermittlung eine Funktion 
der dem Fahrer eigenen individuellen Eigenschaften 
ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass im Schritt c) der vorgege- 45 
bene Schwellwert eine Funktion der dem Fahrer eige- 
nen individuellen Eigenschaften ist. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, bei 
dem die Wahrnehmungsbelastungen uber eine Vielzahl 
von Kommunikationskanalen ubermittelt werden, da- 50 
durch gekennzeichnet, dass die dem Fahrer zu ubermit- 
telnden Nachrichten in diesen Kanalen derart verteilt 
werden, dass eine Uberlastung der Kanale verhindert 
wird. 

6. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach 55 
einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass sie aufweist: 

a) eine Anordnung (4), um kontinuierlich die mit 
der Fiihrung eines Fahrzeugs zusammenhangende 
Wahrnehmungsbelastung des Fahrers zu bestim- 60 
men, 

b) eine Anordnung (5), um kontinuierlich die zu- 
satzliche Wahrnehmungsbelastung des Fahres im 
Zusammenhang mit der Aufnahme und der Inter- 
pretation der bei Bedarf ihm zugefuhrten Nach- 65 
richten zu bestimmen, und 

c) Anordnungen (7, 9) zur Steuerung der Darbie- 
tung der Nachrichten fur den Fahrer unter Beriick- 



sichtigung des vorgegebenen Schwellwertes der 
Wahrnehmungsbelastung. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Anordnung (4) zur Bestimmung der 
mit der Fiihrung des Fahrzeugs zusammenhangenden 
Wahrnehmungsbelastung diese Bestimmung iiber ei- 
nen vorgegebenen Zeitraum ermoglicht. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 und 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Anordnung (4) zur Be- 
stimmung der mit der Fiihrung des Fahrzeugs zusam- 
menhangenden Wahrnehmungsbelastung die dem Fah- 
rer eigenen individuellen Eigenschaften beriicksichugt. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass diese individuellen Eigenschaften 
ausgewahlt sind aus der Gruppe bestehend aus: Fahr- 
stil, Anspannung oder Ermiidung des Fahrers, Kapazi- 
taten des Fahrers. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Anordnung (4) zur 
kontinuierlichen Bestimmung der mit der Fiihrung des 
Fahrzeugs zusammenhangenden Wahrnehmungsbela- 
stung a) eine Anordnung (li, 20 aufweist, welche Daten 
liefert im Zusammenhang mit dem Verkehr und b) eine 
Anordnung aufweist zur Erzeugung von Vektoren, die 
aus diesen Daten abgeleitet werden und die jeweils 
eine besondere Eigenschaft darstellen der damit zu- 
sammenhangenden Wahrnehmungsbelastung und ge- 
gebenen falls der relativen Wichtigkeit und der Lebens- 
dauer. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass diese Daten GroBen oder Informationen 
darstellen, die aus der Gruppe ausgewahlt sind beste- 
hend aus: 

Fahrzeuggeschwindigkeit, Bewegungen des Lenkra- 
des, Stellung des Beschleunigungspedals des Fahr- 
zeugs, Abstand des Fahrzeugs von der nachsten Stra- 
Benkreuzung, Art der StraBe, Betatigungszustand der 
Blinker des Fahrzeugs, Abstand des Fahrzeugs von ei- 
nem vorausfahrenden Fahrzeug. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Anordnung (5) zur kontinuierlichen 
Bestimmung der zusatzlichen Wahrnehmungsbela- 
stung des Fahrers im Zusammenhang mit der Auf- 
nahme der ihm bei Bedarf ubermittelten Nachrichten 
eine Anordnung aufweist zur Bildung von Vektoren, 
die von diesen Nachrichten abgeleitet sind und repra- 
sentativ fiir die Nachrichten sind im Hinblick auf die 
mit der Nachricht zusammenhangenden Wahrneh- 
mungsbelastung und gegebenenfalls ihrer relativen 
Wichtigkeit und ihrer Lebensdauer. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Nachrichten Informationen betref- 
fen, die ausgewahlt sind aus der Gruppe bestehend aus: 
Verkehrsnachrichten, StraBenfuhrungsinformationen 
fur das Fahrzeug, Antikollisionswarnungen, Telefon- 
anrufe, telematisch iibertragene Informationen, Multi- 
media- Informationen und Informationen beziiglich des 
Betriebszustandes von Fahrzeugteilen. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 12 und 13, 
dadurch gekennzeichnet, dass sie eine Entscheidungs- 
einheit (7, 9) fur die Darbietung der von den Verarbei- 
tungseinheiten (4 und 5) stammenden Nachrichten auf- 
weist, wobei die Entscheidungseinheit (7, 9) eine 
Messanordnung fur die momentane Wahrnehmungsbe- 
lastung im Zusammenhang mit der Ubertragung der 
Nachrichten an den Fahrer enthalt, sowie eine Anord- 
nung, um diese Ubertragung zu ermoglichen oder zu 
verhindern, je nachdem ob die momentane Wahmeh- 
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mungsbelastung kleiner oder groBer als der vorgege- 
bene Schwellwert der Wahrnehmungsbelastung ist. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Entscheidungseinheit (7, 9) die 
Wahmehmungsbelastungen bestimmt, die dem Fahrer 5 
iiber die akustischen, optischen und kinesthetischen 
Kan ale uberrnitteit werden und die Ubertragung der 
Nachrichten an den Fahrer derart steuert, dass eine 
tjberlastung einer dieser Kanale verhindert wird. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- io 
zeichnet, dass die Entscheidungseinheit gegebenenfails 
eine Zeitverschiebung der Ubertragung einer Nachricht 
steuert, um diese tjberlastung zu vermeiden. 
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